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SIEGE REGLABLE POUR VEHICULE AUTOMOBILE. 

(57) L'invention conceme un sifcge r6glable (10) pour vehi- 
cule automobile du type qui comporte un element d'assise 
(14) sensiblement horizontal sur la partie arriere de laquelle 
est articule un dossier (16), un dispositif de reglage (21) de 
la position de I'6l6ment d'assise (14) du sifcge (10) par rap- 
port a la structure du vehicule et des moyens de verrouillage 
et de deverrouillage du dispositif de reglage (21), caracteri- 
se en ce qu'il comporte des moyens de renfort (56), distincts 
du dispositif de reglage (21), qui encaissent au moins une 
partie des efforts de collision provoques par un choc longi- 
tudinal, notamment a I'avant du vehicule de fa$on, lors du 
choc, a diminuer la deformation du dispositif de reglage (21 ) 
et done a diminuer le mouvement de basculement, notam- 
ment vers I'avant, du sfege r6glable (10) autour d'un axe 
geometrique de basculement d'orientation globalement 
transversale. 
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"Siege reglable pour vehicule automobile" 

L'invention concerne un siege de vehicule automobile. 
On connaTt de nombreux types de siege de vehicule 
automobile. 

5 En general un siege de vehicule automobile est compose 

d'un chassis inferieur, d'un dossier et d'une assise. 

Le chassis comporte deux longerons paralleles, relies par 
deux traverses. 

Sur chaque longeron est fixe un coulisseau qui est monte 
10 coulissant axialement dans une glissiere du plancher du vehicule 
pour permettre le deplacement du siege d'avant en arriere. 

L'assise comprend un cadre metallique d'armature qui 
porte un coussin d'assise. 

Son cadre metallique est monte en pivotement sur deux 
is paires de bielles de reglage situees a I'avant et a Tarriere de 
chaque cote du cadre metallique de fa$on a former avec les deux 
longerons un parallelogramme deformable. Ainsi, il est possible 
d'ajuster la position, et notamment la hauteur du siege. 

De plus, Tun des axes d'articulation d'une paire de bielles 
20 peut etre mobile en translation par rapport a son support, une 
telle configuration permet de regler I'inclinaison de l'assise du 
siege. 

Le dossier comprend un cadre metallique d'armature qui 
porte un coussin de dossier. 
25 Son cadre metallique est monte a articulation autour d'un 

axe horizontal porte par le cadre metallique de Tassise pour 
permettre le reglage du dossier en inclinaison verticale. 

Le coussin d'assise et le coussin de dossier sont 
generalement des blocs de mousse synthetique recouverts d'un 
30 tissu. 

Ce type de siege pr6sente plusieurs inconvenients. 

Un choc longitudinal tel qu'un freinage brusque ou une 
collision provoque des contraintes importantes dans le siege. En 
effet, lors d'un choc avant par exemple, le corps du passager est 
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projete vers I'avant, la ceinture de securite le retenant, 
notamment au niveau des hanches et des epaules, le choc 
provoque des efforts qui sont dirig§s vers I'avant et vers le 
plancher du vehicule, en ce qui concerne ('assise du siege. Ainsi, 

5 la paire de bielles situee a I'avant du cadre metallique de Tassise 
est soumise a des contraintes de compression elevees qui 
provoquent des deformations elastiques. Ces deformations 
entrainent un basculement general du siege vers I'avant et vers le 
bas autour d'un axe geometrique de basculement d'orientation 

jo globalement transversale. 

Si la deceleration est suffisamment violente, un coussin 
gonflable se deploie devant I'occupant du siege et, les 
deformations des bielles de r§glage diminuent alors son 
efficacite. 

15 En effet, la tete et le thorax du passager entrent en contact 

avec le coussin gonflable dans une position plus basse que la 
position de contact optimale, c'est a dire lorsqu'il n'y a pas de 
basculement du siege vers I'avant. La position est d'autant plus 
basse que la violence du choc, c'est-a-dire la deceleration, est 

20 grande. Done plus le choc est violent, plus I'efficacite du coussin 
gonflable peut Stre reduite. 

De plus, apres le choc, la paire de bielles avant revient 
quasiment dans son etat initial. La deformation elastique etant 
globalement elastique. 

25 La deformation des bielles de reglage, est a I'origine de 

I'aggravation des blessures du passager. 

Pour remedier a ce probleme Tinvention propose un siege 
reglable pour v6hicule automobile du type qui comporte un 
element d'assise sensiblement horizontal sur la partie arriere de 

30 laquelle est articule un dossier, un dispositif de reglage de la 
position de Telement d'assise du si6ge par rapport a la structure 
du vehicule et des moyens de verrouillage et de deverrouillage du 
dispositif de reglage, caracterise en ce qu'il comporte des moyens 
de renfort, distincts du dispositif de reglage, qui encaissent au 
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moins une partie des efforts de collision provoques par un choc 
longitudinal, notamment a Tavant du vehicule de fagon, lors du 
choc, a diminuer la deformation du dispositif de reglage et done a 
diminuer le mouvement de basculement, notamment vers I'avant, 
du siege reglable autour d'un axe geometrique de basculement 
d'orientation globalement transversale. 

Selon d'autres caracteristiques de ('invention : 

- les moyens de renfort comportent au moins une jambe de 
renfort qui est montee en rotation par sa premiere extremite 
autour d'un axe transversal de pivotement dans Tassise du siege 
et qui est pivotante autour de cet axe transversal entre une 
position engagee de renfort dans laquelle sa seconde extremite 
coopere avec la structure du vehicule et une position escamotee 
en vue de permettre le reglage de la position de I'element 
d'assise ; 

- la seconde extr6mit6 de la jambe de renfort coopere avec 
un element crante solidaire de la structure du vehicule pour 
definir la position engag6e ; 

- la jambe de renfort est rappelee elastiquement en 
position engagee ; 

- la jambe de renfort est reliee a un dispositif de 
commande du pivotement de la jambe de renfort entre ses 
positions engagee et escamotee ; 

- le dispositif de commande comporte une barre reliee a la 
jambe de renfort dans une zone situee entre I'axe de pivotement 
et la seconde extremite, et en ce que, le deplacement de la barre 
permet le pivotement de la jambe de renfort autour de I'axe de 
pivotement, entre sa position engagee et sa position escamotee ; 

- le dispositif de commande est actionne par les moyens de 
verrouillage et de deverrouillage du dispositif de reglage ; 

- lors du deverrouillage du dispositif de reglage, la jambe 
de renfort est en position escamotee avant que le dispositif de 
reglage ne soit deverrouille ; 
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- le dispositif de reglage de la position de ('element 
d'assise du siege comprend deux bielles avant et deux bielles 
arriere ; 

- I'axe de pivotement de I'extr^mite superieure de jambe de 
5 renfort est monte dans la partie avant de I'assise du siege ; 

- la jambe de renfort est articulee sur un element lateral de 
I'assise du siege du vehicule ; 

- que les moyens de renfort sont symetriques et en ce 
qu'ils comportent deux jambes de renfort qui sont commandees 

10 simultan6ment. 

D'autres caracteristiques et avantages de 1'invention 
apparaltront a la lecture de la description detaillee qui suit pour la 
comprehension de laquelle on se reportera aux dessins annexes 
dans lesquels : 

is - la figure 1 est une vue en perspective qui represente un 

siege pour v6hicule automobile muni de moyens de reglage selon 
Tetat de la technique ; 

- la figure 2 est une vue schematique d'un siege similaire a 
celui de la figure 1 represente en position haute ; 

20 - la figure 3 est une vue similaire a celle de la figure 2, le 

sidge etant represente en position basse ; 

- la figure 4 est une vue qui represente en detail les 
mouvements du levier de commande des moyens de reglage du 
siSge ; 

25 - la figure 5 est une vue schematique de la position du 

siege selon Tetat de la technique lorsqu'il est soumis a un choc ; 

- la figure 6 est une vue en perspective qui represente un 
siege pour vehicule automobile qui est equipe d'un dispositif 
d'absorption d'energie realise conformement aux enseignements 

30 de I'invention ; 

- la figure 7 est une vue schematique d'un siege similaire a 
celui de la figure precedente, le levier de commande des moyens 
de reglage et du dispositif d'absorption etant en position neutre ; 
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- la figure 8 est une vue similaire a celle de la figure 
precedente le levier commande etant dans une position 
intermediate ; et 

- la figure 9 est une vue schematique qui represente le 
5 dispositif d'absorption d'energie dans une position engagee et 

dans une position escamotee. 

Un si6ge 10 selon I'etat de la technique est represente £ la 
figure 1. II est monte coulissant d'avant en arriere suivant un axe 
longitudinal de deplacement X-X' sur le plancher 12 d'un vehicule 
10 automobile. 

Dans la suite de la description une orientation d'avant en 
arriere sera utilisee, elle correspond a I'orientation de gauche a 
droite conform6ment a la figure 3 qui represente le siege 10 vu de 
profil. 

15 Vis-a-vis de la figure 1, I'avant se trouve du « cote X » de 

I'axe de deplacement X-X\ et i'arriere se trouve du « cote X' » de 
I'axe de deplacement X-X\ 

On d6finit la gauche et la droite du siege 10 par rapport a 
I'axe de deplacement X-X\ quand on est tourne vers le « cote 

20 X ». 

Le siege 10 comprend un plan P de symetrie qui contient 
I'axe de deplacement X-X' et qui est perpendiculaire au plancher 
12. 

Le siege 10 comporte un element d'assise 14 dit assise, un 
25 dossier 16, ainsi que deux 6l6ments de structure gauche 18 et 
droite 20. 

Le dossier 16 est monte a rotation autour d'un axe 
horizontal A situe a I'arriere de I'element d'assise 14. 

Les deux elements de structure gauche 18 et droite 20 
30 etant symetriques par rapport au plan P t on ne decrira maintenant 
en detail que I'element de structure gauche 18. Les pieces qui 
composent chaque 6lement de structure 18, 20 porteront des 
references identiques. 
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L'element de structure gauche 18 comporte un dispositif de 
reglage 21 de Tassise 14 du siege 10 qui est constitue notamment 
d'une bielle avant 22 et une bielles arriere 24 dont les extremites 
inferieures sont articuiees a rotation autour d'un premier A1 et 
d'un second A2 axes horizontaux d'articulation qui sont constitues 
par des pivots fixes sur un support 26 de l'element de structure 
gauche 18. 

Le support 26 se trouve en vis-a-vis d'une glissiere 32 du 
plancher 12. 

Le support 26 de l'element de structure gauche 18 
comporte un element de coulissement 34 de type connu qui est 
monte dans la glissiere 32 afin de permettre la translation et le 
reglage de la position longitudinal du siege 10 sur I'axe de 
deplacement X-X\ 

L'extremite superieure de chacune des bielles 22 et 24 est 
montee articulee autour d'un axe de pivotement respectivement 
A3 et A4 qui sont constitues par des pivots portes par I'assise 14 
du siege 10 et qui sont situes dans des plans horizontaux 
sensiblement perpendiculaires a I'axe X-X\ 

Ainsi, les bielles avant 22 et arriere 24 forment avec le 
support 26 et I'assise 14 un parallelogramme deformable qui 
permet de regler la hauteur de I'assise 14 du siege 10 entre une 
position haute representee a la figure 2, et une position basse 
representee £ la figure 3. 

Chaque bielle 22 et 24 de ('element de structure gauche 18 
est reliee par un tube de liaison transversal avant 28 et arriere 29 
aux bielles homologues de l'element de structure droit 20. Les 
tubes de liaison transversaux 28 et 29 sont realises avec un 
materiau tel que de I'acier. 

Les bielles 22, 24 sont mobiles entre une position 
sensiblement verticale et une position inclinee vers I'arriere qui 
correspondent a la position haute et a la position basse 
respectivement de I'assise de siege 10. Cet agencement est 
avantageux. En effet, pour un positionnement donne de l'element 
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26 par rapport a la glissiere 32, la position basse est celle dans 
laquelle le siege 10 est le plus recule par rapport a I'avant du 
vehicule ce qui permet au passager de grande taille de disposer 
d'un maximum d'espace pour ses jambes qui sont generalement 
5 proportionnelles a sa taille. 

Inversement, la position haute est celle dans laquelle le 
siege 10 est le plus rapproche par rapport a I'avant du vehicule. 
Ainsi, elle est adaptee aux passagers de plus petite taille qui 
utilisent cette position haute et qui, normalement, ont besoin de 
io moins de place pour leurs jambes. 

Avantageusement, des elements d'amortissement, non 
representes, sont situes au niveau des articulations des bielles 
avant 22 et arriere 24. lis permettent d'absorber les vibrations de 
la structure du vehicule de fapon a assurer au passager un 
is confort maximum. Les elements d'amortissement sont notamment 
des bagues en elastomere. 

Avantageusement, Tun des pivots d'axe A1, A2, A3 ou A4 
est mobile en translation par rapport & ('element dans lequel il est 
fixe, de fa?on qu'il soit possible d'ajuster Torientation de I'assise 
20 14 du siege 10 par rapport au plancher 12 horizontal. 

Dans une variante les bielles 22 et 24 sont remplacees par 
des verins hydrauliques. 

Le mouvement de basculement des bielles avant 22 et 
arri&re 24 autour de leurs axes respectifs est obtenu par des 
25 moyens de reglage 36 qui sont agences d'un seul cote du siege 
10. 

Les moyens de reglage 36 comportent notamment un levier 
38 qui s'etend vers I'avant ou vers I'arriere du siege 10. Dans 
I'exemple presente il s'etend vers I'arriere, son extremite avant 
30 est reliee, par exemple par soudage ou par emboTtement serre, a 
un mecanisme 40 qui commande un pignon dente 42 d'axe de 
rotation A5 qui coopere avec un secteur dente 44. 

Le secteur dente 44 est solidaire d'une bielle par exemple, 
de la bielle arriere 24, il est alors centre sur I'axe A4. 
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Conformement a la figure 1, le levier 38 est situe sur le 
cote gauche de Passise 14, alors que le mecanisme 40 est 
supporte par le montant gauche de ('assise 14, de fa?on que le 
pignon dente 42 soit monte a Pinterieur de Passise, c'est a dire 
5 entre les deux montants gauche et droite. 

Le fonctionnement des moyens de reglage 36 est le 
suivant. 

Lorsque le levier 38 est en position neutre N, 
conformement a la figure 4, le mecanisme 40 verrouille le 

10 deplacement de I'assise 14. 

Pour deplacer I'assise 14 vers le haut, le passager active 
le levier 38 dans un premier sens S1, represents par une fleche, a 
partir de la position neutre N, dans un premier secteur angulaire 
46. Le mecanisme 40 est constitue d'elements, tels que des 

15 cliquets ou des disques, du type disques d'embrayage, qui 
provoquent la rotation d'un angle donne du pignon dente 42 qui 
engrene le secteur dente 44 et provoque la rotation dans le sens 
anti-horaire de la bielle arriere 24 par rapport a I'axe A4. Ensuite, 
le levier 38 est ramene en position neutre N, I'assise 14 restant 

20 fixe pendant ce mouvement de retour. Le cas echeant, on repete 
plusieurs fois ce mouvement jusqu'a I'obtention du reglage voulu 
pour la hauteur de I'assise 14. 

Pour deplacer I'assise 14 vers le bas, le passager active le 
levier 38 dans un second sens S2, represents par une fleche, a 

25 partir de la position neutre N, dans un second secteur angulaire 
48. Le mecanisme 40 permet alors de provoquer la rotation d'un 
angle donne du pignon dente 42 qui engrene le secteur 44 est 
provoque la rotation de la bielle arriere 24 dans le sens horaire 
par rapport d I'axe A4. 

30 Dans une variante, Pactionnement du levier 38 provoque le 

deverrouillage du secteur dent6 42, Passise 14 descend alors 
sous le poids du siege et du passager. Ce mouvement est de 
preference freine par des dispositifs tels qu'un ressort de 
compensation. 
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Le mouvement de rotation de la bielle arriere 24 gauche de 
Tassise 14 est transmis a la bielle arriere 24 droite par le tube de 
liaison transversal 29 arriere. Dans une variante, non repre- 
sentee, les moyens de reglage 36 comportent deux pignons 
5 dentes 42 qui sont commandes simultanement par le mecanisme 
40 et qui engrenent directement chaque secteur dente 44 des 
deux bielles arriere 24. 

Que ce soit pour le deplacement vers le haut ou vers le 
bas de Tassise 14, par rapport a la position neutre N, la premiere 

10 partie du premier 46 et du second 48 secteurs angulaires ne 
provoquent aucun deplacement de Tassise 14. Cette premiere 
partie est par exemple de Tordre de 4 a 5° est appelee "course 
morte" du levier 38 et elle permet au mecanisme 40 de 
deverrouiller et de verrouiller le deplacement de Tassise 14. 

15 Des Elements de rappel, non representes, tels qu'un 

ressort ou une lame elastique, permettent de solliciter en 
permanence le levier 38 vers sa position neutre N. Ainsi, si le 
passager actionne le levier dans le premier 46 ou le second 48 
secteur angulaire sans pour autant effectuer Tactionnement 

20 inverse, les elements de rappel permettent de ramener le levier 
38 en position neutre N. 

Lors d'un choc avant, le dispositif de reglage est soumis a 
une contrainte qui provoque notamment la deformation elastique 
de la bielle avant 22, conformement a la figure 5, et celle des 

25 elements d'amortissement situes au niveau des articulations de la 
bielle avant 22. Cela a pour consequence un affaissement de 
Tassise 14 du siege 10 vers Tavant, c'est a dire un basculement 
global du sifege 10 autour d'un axe geometrique de basculement 
d'orientation globalement transversale. 

30 Pour un siege classique de vehicule automobile 

Taffaissement peut atteindre une valeur superieure a 40 mm. 
Cette deformation ne procure pas au passager le rneilleur contort, 
de plus elle ne permet pas aux dispositifs de securite tels qu'un 
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coussin gonflable de fonctionner dans les conditions optimales 
decrites precedemment. 

L'invention, illustree a la figure 6, fournit une solution a 
ces problemes. 

5 Les elements identiques ou similaires a ceux de I'etat de la 

technique seront designes par les memes references. 

Selon l'invention, des moyens de renforts 56 sont fixes sur 
['assise 14 du siege 10. lis permettent de transferer une partie 
importante de I'energie resultant d'un choc, et notamment d'un 

io choc avant du vehicule automobile, du siege 10 vers la structure 
du vehicule. Les moyens de renforts 56 permettent ainsi de 
diminuer fortement, voire de supprimer, la deformation du 
dispositif de reglage 21, et notamment des bielles avant 22 lors 
du choc avant. Cela reduit le basculement du siege 10 et par 

is consequent le deplacement du corps du passager par rapport a la 
structure du vehicule. Le confort du passager est alors fortement 
ameliore. De plus, il est possible d'optimiser la position des 
organes de securite tels qu'un coussin gonflable par rapport a la 
position des membres du passager, et notamment de sa tete et de 

20 son thorax qui reste sensiblement constante quelque soit 
('intensity du choc. 

Les moyens de renforts 56 sont constitues d'un element 
crante 62, tel qu'un secteur de roue a rochet qui est solidaire du 
support 26, et d'une jambe de renfort 64 qui est un appui sur 

25 ('element crante 62 et qui est reliee 3 I'assise 14 et a un dispositif 
de commande 65. 

La jambe de renfort 64 est de forme sensiblement 
rectangulaire et elle est orientee sensiblement verticalement. 
Cette configuration permet a la jambe de renfort 64 de 

30 transmettre un maximum d'6nergie tout en ayant une section 
transversale minimum, et done de poids reduit. 

La jambe de renfort 64 est montee articulee par sa 
premiere extremity 66 superieure autour d'un axe transversal A6 
de pivotement dans I'assise 14 du siege 10, et elle est pivotante 
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autour de cet axe transversal A6 entre une position engagee de 
renfort dans laquelle sa seconde extremite 72 inferieure coopere 
avec I'element crante 62 et une position escamotee en vue de 
permettre le reglage de la position de I'element d'assise 14. 
5 Le dispositif de commande 65 est constitue d'une barre 76 

de forme allong6e. II est monte pivotant par son extremite avant 
78 sur la jambe 64. Son extremite arriere 80 est articulee autour 
d'un axe A7 excentre situe sur un element circulaire 82 du 
mecanisme 40. 

io L'axe A7 est situe a I'avant de I'element circulaire 82, dans 

un plan horizontal qui contient l'axe A5. Ainsi, un deplacement du 
levier 38 dans le premier 46 ou le second secteur angulaire 48 
provoque un deplacement vers I'arriere de la barre 76, et par 
consequent une rotation dans le sens anti-horaire de la jambe de 

15 renfort 64 qui quitte alors sa position engrenee. 

Selon une variante, representee schematiquement a la 
figure 7, l'axe A7 n'est pas situe dans le plan horizontal qui 
contient l'axe A5. L'extremite arriere 80 de la barre 76 du 
dispositif de commande 65 comporte alors une lumiere 84 qui 

20 coopere avec un pion 86 fixe sur I'element circulaire 82 qui 
permet la rotation de la jambe de renfort 64 dans le sens anti- 
horaire quel que soit le sens de deplacement du levier 38. 

En effet, la figure 7 represente de levier 38 dans la 
position neutre N. Lorsqu'il est active dans le premier sens S1 

25 dans le premier secteur angulaire 46, le pion 86 se deplace dans 
la lumiere 84 jusqu'a ce qu'il entre en contact avec son extremite 
superieure, conformement a la figure 8. La poursuite du 
mouvement du levier 38 entraine alors la barre 76 vers Tarriere et 
provoque ainsi la rotation de la jambe de renfort 64 vers sa 

30 position escamotee. 

Inversement, lorsque le levier 38 est active dans le second 
sens S2 dans le second secteur angulaire 48, le pion 86 qui est 
en contact avec l'extremite inferieure de la lumiere 84 entraine la 
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barre 76 vers I'arriere et provoque la rotation de la jambe de 
renfort 64 vers sa position escamotee. 

Conformement a la figure 9, un element de rappel elastique 
88 tel qu'un ressort de traction comporte une premiere extremite 
avant 90 qui est fixee a Tavant de I'assise 14 du siege 10 et une 
seconde extremite arriere 92 qui est reliee a proximite de la 
seconde extremite 72 de la jambe de renfort 64. 

L'element de rappel elastique 88 permet d'exercer sur la 
jambe de renfort 64 un effort vers Tavant qui tend a maintenir la 
seconde extremite 72 de la jambe de renfort 64 en contact avec 
l'element crante 62. II permet d'une part d'assurer le retour de la 
jambe de renfort 64 en position engrenee et, d'autre part, d'eviter 
que la jambe de renfort 64 soumise a des vibrations, 
s'entrechoque avec l'element crante 62 et produise ainsi une 
nuisance sonore. 

Le fonctionnement du dispositif de reglage 21 et des 
moyens de renforts 56 est le suivant. 

Conformement a la figure 9, lorsque le levier 38 est en 
position neutre N, represents en traits forts, la position de Tassise 
14 du siege 10 est verrouillee et la jambe de renfort 64 est en 
position engrenee avec ('element crante 62. Ainsi, lorsqu'un choc 
et notamment un choc avant se produit, la quasi-totalite des 
efforts engendres par le passager et le siege 10 sont transmis a 
la structure du vehicule par I'intermediaire de la jambe de renfort 
64 et de l'element crant§ 62. Les deformations du dispositif de 
reglage 21 sont alors tres r6duites. 

Les efforts engendres par le choc sont parfois tres eleves. 
Pour eviter tout risques de glissement de la seconde extremite 
inferieure 72 de la jambe de renfort 64 par rapport a l'element 
crante 62, deux flasques 94 sont rapportes de part et d'autre de la 
seconde extremite 72. Les deux flasques 94 empechent alors le 
mouvement de translation transversale de la seconde extremite 
72 par rapport a l'element crante 62. 
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Lors du reglage de la hauteur de I'assise 14 du siege 10, le 
passager actionne le levier 38 dans le premier S1 ou le second 
S2 sens, conformement a la figure 9, selon qu'il desire la monter 
ou la descendre. 

5 Des les premiers degres de rotation du levier 38, le 

dispositif de commande 65 provoque la rotation de la jambe de 
renfort 64 dans le sens anti-horaire de sa position engagee, 
representee en traits forts, vers sa position escamotee, 
representee en traits interrompus. Ainsi, a la fin de la "course 

io morte" du levier 38, la seconde extremite 72 de la jambe de 
renfort 64 n'est plus en appuie sur Telement crante 62 et le 
dispositif de reglage 21 est deverrouille. 

La poursuite de I'actionnement du levier 38 provoque alors 
la montee ou la descente de I'assise 14. 

15 Lorsque le levier 38 revient vers sa position neutre N, le 

mecanisme 40 verrouille le deplacement de i'assise 14 puis au 
cours de la "course morte", la jambe de renfort 64 reprend sa 
position engagee. 

Ainsi, ['utilisation des moyens de renfort 56 est 

20 "transparente" pour utilisateur. A chaque fois que le levier 38 est 
actionne sur un secteur angulaire sup6rieur a sa "course morte", 
le mecanisme 40 deverrouille le deplacement de I'assise 14 apres 
que la jambe de renfort 64 ait quitte sa position engagee. 

L'invention permet, d'ameliorer le confort des passagers et 

25 d'optimiser leur security en cas de choc. De plus, les bielles avant 
22 et arriere 24 ayant pour unique fonction le reglage de I'assise 
du si6ge 24, et non plus le soutien de cette derniere lors d'un 
choc, leur dimension peut etre fortement reduite. 

La description qui precede n'est pas limitative de 

30 ('invention. En effet, les moyens de renforts 56 peuvent etre 
symetriques par rapport au plan P. lis comportent alors deux 
jambes de renfort 64 qui sont situees de part et d'autre de I'assise 
14 du siege 10 et qui sont commandees simuitanement. De plus, 
les moyens de reglage 36 peuvent consister, par exemple, en une 
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commande a mollette dont le deplacement transversal permet 
d'une part le verrouillage et le deverrouillage du deplacement de 
I'assise 14, et d'autre part, le passage de la jambe de renfort 64 
de sa position engagee a sa position escamotee, et dont la 
rotation permet le reglage de la hauteur de I'assise 14. 
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REVEN PI CATIONS 

1. Si6ge reglable (10) pour vehicule automobile du type qui 
comporte un element d'assise (14) sensiblement horizontal sur la 
partie arriere de laquelle est articule un dossier (16), un dispositif 

5 de reglage (21) de la position de ('element d'assise (14) du siege 
(10) par rapport a la structure du vehicule et des moyens de 
verrouillage et de deverrouillage du dispositif de reglage (21), 
caracterise en ce qu'il comporte des moyens de renfort (56), 
distincts du dispositif de reglage (21), qui encaissent au moins 

10 une partie des efforts de collision provoques par un choc 
longitudinal, notamment a I'avant du vehicule de fa?on, lors du 
choc, a diminuer la deformation du dispositif de reglage (21) et 
done a diminuer le mouvement de basculement, notamment vers 
I'avant, du siege reglable (10) autour d'un axe geometrique de 

is basculement d'orientation globalement transversale. 

2. Si6ge reglable (10) selon la revendication precedente, 
caracterise en ce que les moyens de renfort (56) comportent au 
moins une jambe de renfort (64) qui est montee en rotation par sa 
premiere extremite (66) autour d'un axe transversal (A6) de 

20 pivotement dans Passise (14) du siege (10) et qui est pivotante 
autour de cet axe transversal (A6) entre une position engagee de 
renfort dans laquelle sa seconde extremite (72) coopere avec la 
structure du vehicule et une position escamotee en vue de 
permettre le reglage de la position de I'element d'assise (14). 

25 3. Siege reglable (10) selon la revendication precedente, 

caracterise en ce que la seconde extremite (72) de la jambe de 
renfort (64) coopere avec un element crante (62) solidaire de la 
structure du vehicule pour definir la position engagee. 

4. Siege reglable (10) selon Tune des revendications 2 ou 
30 3, caracterise en ce que la jambe de renfort (64) est rappelee 

elastiquement en position engagee. 

5. Siege reglable (10) selon Tune quelconque des 
revendications 2 & 4, caracterise en ce que la jambe de renfort 
(64) est reliee a un dispositif de commande (65) du pivotement de 
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la jambe de renfort (64) entre ses positions engagee et 
escamotee. 

6. Siege reglabie (10) selon la revendication precedente, 
caracterise en ce que le dispositif de commande (65) comporte 

5 une barre (76) reliee a la jambe de renfort (64) dans une zone 
situee entre I'axe de pivotement (A6) et la seconde extremite (72), 
et en ce que, le deplacement de la barre (76) permet le pivote- 
ment de la jambe de renfort (64) autour de I'axe de pivotement 
(A6), entre sa position engagee et sa position escamotee. 

io 7. Siege reglabie (10) selon la revendication 6, caracterise 

en ce que le dispositif de commande (65) est actionne par les 
moyens de verrouillage et de deverrouillage du dispositif de 
reglage (21). 

8. Siege reglabie (10) selon la revendication precedente, 
is caracterise en ce que lors du deverrouillage du dispositif de 

reglage (21), la jambe de renfort (64) est en position escamotee 
avant que le dispositif de reglage (21) ne soit deverrouille. 

9. Siege r6glable (10) selon Tune quelconque des 
revendications precedentes, caracterise en ce que le dispositif de 

20 reglage (21) de la position de I'element d'assise (14) du siege 
(10) comprend deux bielles avant (22) et deux bielles arriere (24). 

10. Sidge reglabie (10) selon Tune quelconque des 
revendications 2 a 9, caracterise en ce que I'axe de pivotement 
de I'extremite superieure (72) de jambe de renfort (64) est monte 

25 dans la partie avant de I'assise (14) du siege (10). 

11. Siege reglabie selon Tune quelconque des 
revendications 2 a 10, caracterise en ce que la jambe de renfort 
est articulee sur un element lateral de I'assise du siege du 
vehicule. 

30 12. Siege reglabie (10) selon Tune quelconque des 

revendications 2 d 11, caracterise en ce que les moyens de 
renfort (56) sont symetriques et en ce qu'ils comportent deux 
jambes de renfort (64) qui sont commandees simultanement. 
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